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Nordtangente

Das Ganze ist mehr als die Summe aller Teile.
Diese von Planern vieler Bereiche héufig ver-
tretene These trifft mit Gewissheit fiir die Ver-
kehrsplanung zu, wo der Wert der Einzelteile
schlagartig steigt, sobald sie zu einem Strang
oder gar zu einem Netz zusammengefugt wer-
den konnen; die Eisenbahnen des letzten und
die Autobahnen dieses Jahrhunderts sind Be-
weise daflir. Der Gesamtverkehrsplan fiir den
Kanton Basel-Stadt, abgestimmt aufdie Ab-
sichten oder die schon bestehenden Bauten
der Nachbarn, bedarfebenfalls der vollstandi-
gen Verwirklichung, wenn er sein endgiiltiges
Ziel erreichen soll: die Kanalisierung der
quartierfremden Strome des Individualver-
kehrs auf umweltfreundliche Hochleistungs-
strassen, die Forderung des offentlichen Ver-
kehrs in den dadurch entlasteten Strassen und
die Schaffung von Fussgidngerzonen vor allem
in der Innerstadt.

Nur fiir das Auto?

Den Politikern und den Behdrden ist in den
letzten Jahren oft vorgeworfen worden, sie
diachten in der Verkehrspolitik nur an das
Auto. Die Motorfahrzeuge mit ihrer unglaub-
lich grossen Wachstumsrate seit dem Zweiten
Weltkrieg haben nun jedoch tatséchlich die
schwerwiegendsten Probleme aufgeworfen,
weshalb sich zwangsldufig sehr viele Energien
auf den Strassenbau konzentrieren mussten.
Es kommt hinzu, dass aufdiesem Sektor eine
Infrastruktur teilweise vollig neu zu schaffen

war, wihrend eine solche fiir den 6ffentlichen
Verkehr weitgehend schon bestanden hat. Ge-
rechterweise ist ferner festzuhalten, dass gera-
de in Basel im Zusammenhang mit Strassen-
bauten sehr viel auch fiir Tram und Bus getan
worden ist. Deren weitere Forderung héngt
aber wiederum davon ab, ob wir den Individu-
alverkehr wenn immer moglich auf andere
Routen verweisen konnen.

Konzept und Stand der Verwirklichung

Von diesen Grundziigen aus ist ein baselstad-
tischer Gesamtverkehrsplan entwickelt wor-
den, der sich aber an zwei wesentlichen Fix-
punkten des eidgendssischen Nationalstras-
sennetzes zu orientieren hatte, namlich der
Verbindung der schweizerischen mit der deut-
schen sowie mit der franzdsischen Autobahn.
Der Entlastung der Innerstadt mit der Mog-
lichkeit der Schaffung von Fussgéngerzonen
soll der Cityring als Umfahrungsstrasse die-
nen, ergénzt durch Parkhduser, von denen aus
das Zentrum zu Fuss oder mit dem offentli-
chen Verkehrsmittel erreicht werden kann.
Das urspriingliche Konzept enthielt einen ei-
gentlichen Autobahnring um die Stadt herum
entlang den Bahngeleisen, doch sind die Teile
vom St. Alban-Ring bis zum Bundesbahnhof
(Stidtangente) und von dort ins St. Johanns-
Quartier (Westtangente) gestrichen worden;
an die Stelle der Siidtangente soll der Siidzu-
bringer treten.

Vom Cityring sind bisher die Johanniterbriik-
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ke und das Teilstiick Kantonsspital-Spalen-
tor-Centralbahnplatz sowie die Tiefgaragen
beim Kantonsspital und bei der Heuwaage
verwirklicht; noch offen ist, was im Bereich
Aeschenplatz-Kunstmuseum-Wettsteinbriik-
ke sowie in Kleinbasel, wo insbesondere auch
citynahe Parkflichen fehlen, geschehen soll.
Gebaut ist sodann als Teil des Nationalstras-
sennetzes- und dementsprechend mit 65 Pro-
zent von der Fidgenossenschaft subventio-
niert - die Osttangente zwischen dem An-
schluss <Hagnau> der N 2 und der deutschen
Autobahn, womit eine weitere Liicke der
Schnellstrasse «zwischen Hamburg und Sizi-
lien» geschlossen werden konnte. Beim An-
schluss <Wiese> ragen ausserdem, Elefanten-
stosszdhnen vergleichbar, zwei Rampen in die
Luft. Sie sollten in die Nordtangente iiberfiih-
ren, die als Verbindung ins St. Johanns-Quar-
tier und zur franzésischen Autobahn gedacht
ist. Doch diese Nordtangente wurde zum
Konfliktobjekt.

80 Prozent Ziel- und Quellverkehr

Im Ausland, beispielsweise in der Bundesre-
publik Deutschland und in Italien, bestand
bei den Planungen der fiinfziger Jahre noch
die Tendenz, die Autobahnen moglichst weit-
rdaumig an den grossen Stiddten vorbeizufiih-
ren. Dann aber setzte sich die Erkenntnis
durch - und sie konnte in der Schweiz noch
weitgehend beriicksichtigt werden -, dass Au-
tobahnen auch dem regionalen Verkehr die-
nen sollen, weil gerade im Bereich der grossen
Agglomerationen der Anteil des Ziel- und des
Quellverkehrs etwa 80 Prozent des Gesamtvo-
lumens ausmacht, wihrend auf den Tran-
sitverkehr nur noch das restliche Fiinftel ent-
fallt. Dies war auch der Grund, warum sich
Mitte der sechziger Jahre die Behoérden von
Basel-Stadt zusammen mit dem Grossen Rat
fiir die heutige <innere> Osttangente einsetzten
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anstelle der damals noch vorgesehenen Li-
nienfiilhrung zwischen Basel und Riehen.
Denn es war das Ziel, moglichst viel von dem
aus den Vororten stammenden Pendlerver-
kehr von den Quartierstrassen auf die necue
Hochleistungsstrasse abzuziehen und gleich-
zeitig eine mdoglichst kurze Verbindung zum
Rheinhafen Kleinhiiningen zu schaffen.

Die Entwicklung hat die Richtigkeit dieser
Planung bestitigt. Der tagliche Verkehr aufal-
len fiinfBasler Rheinbriicken hat von 1970 bis
1978 von 124 000 auf 156 000 Fahrzeuge zu-
genommen. Von diesem Zuwachs entfielen
nicht weniger als 72 Prozent aufdie St. Alban-
bzw. die nachmalige Schwarzwaldbriicke,
also die Osttangente, wihrend die Wettstein-
briicke mit +9 Prozent keine nennenswerte
Verdnderung aufwies. Markant ist sodann der
<Negativzuwachs> der Mittleren Briicke von
-39 Prozent. Hohe Zuwachsraten wiesen hin-
wiederum die Johanniterbriicke (+27 Prozent)
und die Dreirosenbriicke (+31 Prozent) auf.
Hier setzte die Planung fiir die Nordtangente
an.

<Dreirosen Tiefs

Im Mairz 1980 stellte die Basler Regierung der
Offentlichkeit das Projekt einer Nordtangente
gemiss Variante <Dreirosen Tief> vor. Diese
vierspurige Hochleistungsstrasse soll weitge-

)
Das Basler Hochleistungsstrassennetz soll die Stadtstras-
sen von unndtigem Verkehr entlasten und damit zur He-
bung der Wohnlichkeit beitragen.
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hend unterirdisch vom Anschluss <Wiese> bis
zur franzosisch-schweizerischen Landesgren-
ze beim Schlachthof, wo ein Vollanschluss ge-
plant ist, gefiihrt werden. Zwischenanschliisse
sind bei der Klybeckstrasse, bei der Fabrik-
strasse und beim Bahnhof'St. Johann vorgese-
hen, um moglichst kurze Verbindungen zu
und von den Industriearealen zu schaffen. Die
gesamte Bauzeit ist auf zehn Jahre veran-
schlagt, wobei Bau und Inbetriebnahme in
Etappen vorgenommen werden kdnnen; jede
Etappe benétigt eine Bauzeit von vier Jahren.
Die Uberquerung des Rheins macht eine
neue, doppelstdckige Dreirosenbriicke notig.
Auf der Preisbasis von 1975 werden die Ko-
sten auf446 Millionen Franken geschétzt, wo-
von 101 Millionen aufden Landerwerb fallen.
Es wird eine Bundessubvention von 65 Pro-
zent erwartet, so dass dem Kanton ein Auf-
wand von etwa 160 Millionen oder von 16
Millionen im Jahresdurchschnitt wahrend der
Bauzeit verbleibt.

Die Regierung verspricht sich durch eine
Nordtangente in dieser Lage eine Entlastung
der Achse Horburgstrasse-Dreirosenbriicke-
Voltastrasse um 16 000 Autos pro Tag (Bela-
stung 1978: 34 000), der Johanniterbriicke
um deren 13 000 (1978: 25 000) und zudem
des dusseren Rings in Grossbasel um 12 500
Fahrzeuge. Es miisste vor Baubeginn fiir unge-
fahr 300 Wohnungen Ersatz beschafft werden,
aber nach Vollendung des Werkes konnten er-
hebliche Teile des fiir den Bau benétigten Ge-
landes wieder fiir Wohnzwecke genutzt wer-
den. Die Regierung verweist aufdie guten Er-
fahrungen mit der Osttangente vor allem im
Bereich der unterirdischen Fiihrung vor dem
Badischen Bahnhof; die Befreiung der Hor-
burg- und der Voltastrasse vom Durchgangs-
verkehr durch die Tieflage der Nordtangente
werde diesen Gebieten den fritheren Wohn-
wert wieder zuriickgeben.
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<Horburg-Initiative}

Schon vor der offiziellen Prasentation dieses
Projektes hatte sich eine sehr lebhafte Oppo-
sition dagegen bemerkbar gemacht. Sie fiihrte
dazu, dass der Sozialdemokratische Quartier-
verein Horburg-Kleinhiiningen Ende 1979
ein Volksbegehren <fiir Mitbestimmung im
Nationalstrassenbau> mit dem Untertitel
<Horburg-Initiative> lancierte. In diesem Vor-
stoss wurden folgende zwei Forderungen er-
hoben:

1. Die dem Kanton geméss Bundesgesetz iliber
die Nationalstrassen zugewiesenen Aufgaben
werden durch den Regierungsrat wahrgenom-
men, unter Vorbehalt der Genehmigung
durch den Grossen Rat;

2. In den Ubergangsbestimmungen wird fol-
gendes festgelegt: « Der Kanton beantragt dem
Bund, es sei das bisherige Projekt <Provisori-
scher Anschluss Wieso dahingehend abzuén-
dern, dass die provisorischen Auf- und Ab-
fahrtsrampen von und zur Autobahn N 2
(Osttangente), statt in die bewohnte Horburg-
strasse, in die unbewohnte Mauerstrasse ge-
fiihrt werden.»

Mit dem Untertitel und den Ubergangsbe-
stimmungen wurde direkt die Nordtangente
anvisiert, die - wie erwahnt - von den Initian-
ten abgelehnt wurde; es gehe nicht an, iiber
ein so grosses Werk allein die Kantonsregie-
rung und die Bundesbehorden entscheiden zu
lassen, sondern die Stimmberechtigten miiss-
ten sich dazu ebenfalls dussern konnen.

Mit dem Bericht Nr. 7606 vom 17. Oktober
1980 beantragte der Regierungsrat, die Volks-
initiative fiir ungiiltig zu erkléren. Er stellte
sich aufden Standpunkt, sie sei rechtswidrig,
da durch die 1958 erfolgte Annahme von Ar-
tikel 36bls der Bundesverfassung und das dar-
auf hissende Bundesgesetz Bau und Betrieb
der Nationalstrassen zur Aufgabe der Eidge-
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nossenschaft erklart worden seien; tberdies
stelle die verlangte Vorschrift iiber die Ram-
pen einen Eingriffin die Befugnisse von Regie-
rung und Verwaltung des Kantons dar.

Mit dem knappen Mehr von 50 gegen 47
Stimmen verweigerte aber der Grosse Rat am
19. Februar 1981 dieser Auffassung die Ge-
folgschaft. Er beschloss, die Initiative fiir zu-
lassigzu erkldren und sie den Stimmberechtig-
ten zu unterbreiten. Der Urnengang wurde
darauthin aufden 11./13. September ange-
setzt.

Knappe Verwerfung

Im Abstimmungskampf standen sich Sozial-
demokraten, Progressive Organisationen, Par-
tei der Arbeit, Landesring sowie Vereinigung
Evangelischer Wihler als Befiirworter und
Christlichdemokraten, Freisinnige sowie Li-
beraldemokraten zusammen mit den Ver-

Varianten flir die Linienfiihrung der Nordtangente

Die Variante Dreirosen-Tiefgewihrleistet den grosstmog-
lichen Kanalisierungseffekt und verursacht im jetzigen
Zustand die geringsten Eingriffe in die Bausubstanz. (Kar-
te reproduziert mit Bewilligung des Vermessungsamtes
Basel-Stadt vom 22. 10. 1981, alle Rechte Vorbehalten.)

kehrsverbianden als Gegner des Volksbegeh-
rens gegeniiber. In der Diskussion traten bald
einmal die rechtlichen Aspekte hinter die
Auseinandersetzung iiber Vor- und Nachteile
der Nordtangente zuriick. Beide Seiten
kdmpften flir <mehr WohnlichkeiD. Die Initi-
anten taten es mit dem Hinweis auf angebli-
che Alternativen und auf die Notwendigkeit
einer starken Forderung des 6ffentlichen Ver-
kehrs. Die Gegner argumentierten damit, dass
die Nordtangente auch fiir Grossbasel wesent-
liche Vorteile bringe und dass ein echter Aus-
bau des offentlichen Verkehrs ohne ein eige-
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nes Trassee fiir die Motorfahrzeuge undenk-
bar sei. Beide Seiten fiihrten aber auch die
Osttangente fiir sich ins Feld: Wéhrend die
Befiirworter die Larmimmissionen der Hau-
ser unmittelbar entlang dieser Strasse hervor-
hoben, betonten die ablehnenden Kreise die
Entlastung der umliegenden Gebiete und die
weitgehend unterirdische Fiihrung der ge-
planten Nordtangente.

Die Horburg-Initiative wurde schliesslich ab-
gelehnt, wenn auch mit 12 211 Nein gegen
10 316 Ja nur knapp. Gewiss, die Fragestel-
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lung war verwirrend, denn wer fiir die Nord-
tangente eintreten wollte, musste nein zur Ini-
tiative sagen, und umgekehrt. Trotzdem war
die Stimmbeteiligung mit nur 16,8 Prozent
bedenklich niedrig. Sie zeigte immerhin, dass
von einer < Volksbewegung», die hiiben und
driiben vermutet worden war, keine Rede sein
konnte. Ein Volksbegehren zur Einreichung
einer Standesinitiative zwecks ersatzloser
Streichung der Nordtangente aus dem Natio-
nalstrassenprogramm ist {ibrigens bereits ein-
gereicht . ..



